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@ Offnungsfahiges Hardtop-Fahrzeugdach mit mindestens zwei starren Dachteilen 

@ Ein offnungsfahiges Hardtop-Fahrzeugdach weist min- 
destens zwei starre Dachteile auf, wobei das hintere 
Dachteil iiber eine Dachteilkinematik verstellbar an der 
Fahrzeugkarosserie gehalten 1st. Die Dachteilkinematik 
umfasstzwei Hauptlenker, die einenends schwenkbar mit 
der Fahrzeugkarosserie und untereinander uber eine Ver- 
bindungsstange verbunden sind, Anderenends ist der er- 
ste Hauptlenker schwenkbar mit einem Koppelteil und der 
zweite Hauptlenker schwenkbar mit dem hinteren Dach- 
teil verbunden, wobei das Koppelteil verstellbar am hinte- 
ren Dachteil gehalten ist. 
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. Beschreibung 

[0001] Die ErfinduDg bezieht sich auf ein offnungsfahiges 
Hardtop-Fahrzeugdach mit mindestens zwei starren Dach- 
teilen nach dem OberbegrifF des Anspruches 1. 5 
[0002] In der Druckschrift DE 196 42 152 A 1 wird ein 
dreiteiliges Hardtop-Fahrzeugdach beschrieben, das zwi- 
schen einer den Fahrzeuginnenraum iiberdeckenden 
SchlieBposition und einer Ablageposition zu verstellen ist, 
in welcher das Fahrzeugdach in einem heckseitigen Ablage- 10 
raum verstaut ist. Die Dachteile hangen in einer kinemati- 
schen Kette zusammen, wobei zur Uberfiihrung von 
SchlieB- in Ablageposition das vordere Dachteil unter das 
mittiere und beide Dachteile gemeinsam unter das hintere 
Dachteil abzusenken und zu verschwenken sind. Das hintere 15 
Dachteil ist iiber eine ihm zugeordnete Dachteilkinematik 
als Viergelenkkinematik ausgefuhrt und umfasst zwei an der 
Fahrzeugkarosserie gelagerte Hauptlenker, von denen einer 
von einem Hydraulikzylinder um seine fahrzeugseitige 
Drehachse zu verschwenken ist. 20 
[0003] Wahrend der Uberfiihrung des Fahrzeugdaches in 
die Ablageposition kehrt sich die SteUrichtung des Hydrau- 
likzylinders mehrmals um, um, verschiedene Phasen der 
Offnungs- bzw, Ablagebewegung einzuleiten und durchzu- 
fiihren. Zunachst wird der Hydraulikzylinder ausgefahren, 25 
wodurch das gesamte Fahrzeugdach mit alien drei Dachtei- 
len nach oben aufgeschwenkt wird. In einer sich hieran an- 
schlieBenden Bewegungsphase wird die Position des hinte- 
ren Dachteiles arretiert und werden dutch Umkehrung der 
SteUrichtung des Hydraulikzyiinders das vordere und das 30 
mittiere Dachteil unter das hintere Dachteil abgesenkt, Im 
weiteren Verlauf wird die SteUrichtung des HydraulikzyUn- 
ders wieder umgekehrt und das gesamte Dachteilpaket mit 
aUen drei Dachteilen in den Ablageraum hinein ver- 
schwenkt. 35 
[0004] Die Umkehrung der SteUrichtung des Hydraulik- 
zyiinders sowie die Verriegelung diverser Kinematikteile fiir 
die Durchfiihrung der Relativbewegung der Dachteile zu- 
einander erfordert einen erheblichen Steuerungs- und Rege- 
lungsaufwand. Um eine gleichsinnige, naherungsweise ho- 40 
rizontale Ablage zu ermoglichen, ist derjenige Hauptlenker, 
welcher von dem HydraulikzyUnder beaufschlagt wird, 
nicht karosseriefest gelagert, sondem wird karosserieseidg 
nur vom Hydraulikzylinder abgestiitzt, so dass der Hydrau- 
HkzyUnder die auf diesem Haupdenker lastende Gewichts- 45 
kraft des Fahrzeugdaches voUstandig aufnehmen muss, was 
eine entsprechend groBe Dimensionierung des Hydraulikzy- 
iinders voraussetzt. 

[0005] Die Druckschrift DE 199 62 070 Al zeigl ein drei- 
teiliges Hardtop-Fahrzeugdach mit einer karosserieseitig 50 
angelenkten Viergelenkkinematik, die zwei schwenkbar mit 
der Fahrzeugkarosserie gekoppelte Hauptlenker umfasst, 
von denen der hintere Hauptlenker mit einem hinteren 
Dachteil fest verbunden und mit dem mitderen Dachteil 
schwenkbar gekoppelt ist. Auch der vordere Haupdenker ist 55 
schwenkbar mit dem mittleren Dachteil gekoppelL Ein zwi- 
schen den Gelenkpunkten von vorderem und hinterem 
Hauptlenker am mitderen Dachteil sich erstreckender Ver- 
bindungslenker ist fest mit dem mittleren Dachteil verbun- 
den. 60 
[0006] Diese bekannte, einfache Viergelenkkinemadk 
muss fur verschiedenardge Dachtypen jeweils neu ange- 
passt werden. Eine Verwendung von Gleichteilen ist kaum 
moglich. 

[0007] Erganzend wird die Druckschrift US 5 785 375 ge- 65 
nannt, in der eine kompUziert aufgebaute Kinemadk be- 
schrieben wird. Diese Druckschrift zeigt ein zweiteiliges 
Hardtop-Fahrzeugdach, dessen Haupddnematik zwei 



Haupdenker umfasst, von denen der vordere Haupdenker 
schwenkbar mit dem vorderen Dachteil gekoppelt und der 
hintere Hauptlenker fest mit dem hinteren Dachteil verbun- 
den ist. Die beiden Haupdenker sind nicht unmittelbar an 
die Fahrzeugkarosserie gekoppelt, sondem hangen an einer 
angetriebenen SteUkinematik, welche ebenfaUs als Vierge- 
lenkkinematik ausgefuhrt ist. Zur Erzielung eines kinema- 
dsch bestinunten Systems wird der uberzahlige Freiheits- 
grad der Kinematik durch Fuhrcn des hinteren Dachteiles in 
einer karosseriefesten Fiihrungsbahn gebunden. 
[0008] Insgesamt erhalt man eine kompUzierte Kinematik, 
die nicht ohne weiteres von einem Fahrzeugdachtyp auf ei- 
nen anderen Fahrzeugdachtyp zu iibertragen ist, wodurch 
sich der Konstruktionsaufwand fur verschiedenardge Fahr- 
zeugdacher weiter erhoht. 

[0009] Der Erfindung Hegt das Problem zugrunde, ein 
Hardtop-Fahrzeugdach, welches mindestens zwei starre 
Dachteile aufweist, mit einfachen Mitteln in der Weise aus- 
zubilden, dass mit nur geringem Regelungs- und Steue- 
rungsaufwand eine Uberfiihrung zwischen SchUeB- und Ab- 
lageposition ermogUcht ist. ZweckmaBig soU die Dachteil- 
kinematik zur Entlastung des Aktuators ausschUeBlich an 
der Fahrzeugkarosserie abgestiitzt sein. 
[0010] Dieses Problem wird erfindungsgemaB mit den 
Merkmalen der Anspriiche 1 oder 2 gelost. Die Unteran- 
spriiche geben zweckmaBige Weiterbildungen an. 
[0011] Die Haupdenker der Dachteilkinematik sind einen- 
ends schwenkbar mit der Fahrzeugkarosserie verbunden, 
anderenends ist einer der Haupdenker schwenkbar mit dem 
hinteren Dachteil gekoppelt, der andere Haupdenker dage- 
gen schwenkbar mit einem KoppelteU verbunden, welches 
gegeniiber dem hinteren Dachteil verschwenkbar gehalten 
ist Des Weiteren ist eine Verbindungsstange zwischen den 
beiden Haupdenkem vorgesehen. uber die Bewegung eines 
Haupdenkers auf den zweiten Hauptlenker iibertragen wird. 
[0012] Diese Ausfiihrung bietet zum einen den Vorteil, 
dass das Gewicht des hinteren Dachteiles voUstandig iiber 
die Haupdenker in die Fahrzeugkarosserie eingeleitet wird, 
so dass ein an der Dachteilkinematik angreifender Aktuator 
nicht mit dem Gewicht des Fahrzeugdaches belastet wird, 
sondem ledigUch die fiir die Verstellbewegung erforderUche 
Stellkraft aufbringen muss. Zum andem kann durch die 
Wahl der Lange der beiden Haupdenker zueinander die 
Dachteilbewegung bei der Uberfiihrung zwischen SchUeB- 
und Ablageposition maBgebUch beeinflusst werden. Eine 
unterschiedUche Lange in den beiden Haupdenkem wird 
iiber den zusatzUchen Freiheitsgrad des Koppelteiles kom- 
pensiert, iiber das einer der Haupdenker mit dem Fahrzeug- 
dach verbunden ist Das Fahrzeugdach kann ohne Umkeh- 
rung der Bewegungsrichtung der DachteiUdnematik zwi- 
schen seinen Endpositionen versteUt werden, wobei eine 
gleich gerichtete Ablage moglich ist, bei der die DachauBen- 
seite des hinteren DachteUes auch in der Ablageposition 
nach auBen weist. Wahrend der Uberfuhrungsbewegung 
kann das hintere Dachteil mit seiner Vorderkante nach oben 
aufgeschwenkt werden, um einen ausreichenden Bewe- 
gungsraum fiir die Uberfuhrungsbewegung der vorgelager- 
ten Dachteile zu schaffen. AnschlieBend kann das hintere 
Dachteil wieder in eine horizontale Ablageposition iiber- 
fiihrt werden. Der Bewegungsablauf des hinteren Dachteiles 
ist iiber die Relativposition der beiden Haupdenker zueinan- 
der sowie die Wahl des Koppelteiles in praziser Weise auch 
ohne Umkehrung der SteUrichtung der Dachteilkinematik 
zu steuem. Die Dachteilkinematik muss nur in einer Dreh- 
richtung versteUt werden. 

[0013] In einer ersten vorteiUiaften Ausfiihrung ist das 
KoppelteU zwischen dem ersten Haupdenker und dem hin- 
teren Dachteil als ein Schubgelenk ausgebUdet, welches 
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translatorisch am hinteren Dachteil gefiihrt ist. Das Schub- 
gelenk kann beispielsweise als Fiihningshulse ausgebildet 
sein, die gleiteDd auf einer Fuhrungsstange des hinteren 
Dachteiles gefiihrt ist und schwenkbar mit dem ersten 
Hauptlenker gekoppelt ist Eine Drehbewegung des ersten 5 
Hauptlenkers um seine karosserieseitige Schwenkachse 
fiihrt zu einer translatorischen Schubbewegung des Koppel- 
teiles am hinteren Dachteil, wodurch die Anderung der Re- 
lativposition der dachseitigen Endabschnitte der beiden 
Hauptlenker kompensiert wird. to 
[0014] In einer zweiten vorteilhaften Ausfiihrung ist das 
Koppelteil als Zusatzlenker ausgebildet, welcher schwenk- 
bar am hinteren Dachteil und schwenkbar am ersten Haupt- 
lenker angebunden ist. In dieser Ausfiihrung besitzt das 
Koppelteil einen rotatorischen Freiheitsgrad gegenuber dem 15 
hinteren Dachteil, wodurch Anderungen der Relativlage der 
fahrzeugdachseitigen Abschnitte der Hauptlenker ebenfalls 
ausgeglichen werden konnen. 

[0015] Die Aufstellbewegung des hinteren Dachteiles bei 
der Uberfiihrung von SchlieB- in Ablageposition und an- 20 
schlieBende Riickfiihrung in eine horizontale Ablagepos- 
ition wild vorteilhaft dadurch erreicht, dass der erste, mit 
dem Koppelteil verbundene Hauptlenker in Fahrzeuglangs- 
richtung dem zweiten Hauptlenker vorgelagert angeordnet 
ist und eine groBere Lange aufweist als der zweite Hauptlen- 25 
ker. Bei einer Drehbewegung der Gelenkkinematik, ausge- 
hend von der SchlieBposition des Fahrzeugdaches, wird 
beim Zuriickversetzen des hinteren Dachteiles dieses auf 
Grund der groBeren Lange des vorderen Hauptlenkers steil 
aufgestellt und im weiteren Verlauf wieder abgesenkt. 30 
[0016] Bevorzugt ist zumindest einer der Hauptlenker L- 
formig ausgebildet, insbesondeie jedoch beide Hauptlenker, 
mit einem mitderen Drehgelenk, iiber das die Kopplung zur 
Fahrzeugkarosserie erfolgt, sowie zwei auBeren Drehgelen- 
ken, von denen das dem Fahrzeugdach benachbarte Drehge- 35 
lenk filr die Anbindung an das hintere Dachteil bzw. das 
Kopplungsteil und das der Karosserie benachbarte auBere 
Drehgelenk fiir die Kopplung mit der Verbindungsstange 
dient Des Weiteren sind bevorzugt beide Haupdenker paral- 
lel zueinander ausgerichteL Durch die Wahl paralleler He- 40 
belarme mit insbesondere identischer Lange relativ zur Ver- 
bindungsstange bewegen sich beide Lenker mit der gleichen 
Drehgeschwindigkeit und weisen immer die gleiche Rela- 
tivstellung zueinander auf. Lediglich die Drehgelenke zum 
Fahrzeugdach bzw. zum Kopplungsteil andem auf Grund 45 
der unterschiedlichen Hebelarmlange auf der dem Fahr- 
zeugdach zugewandten Seite der Haupdenker ihre Relativ- 
position zueinander, was jedoch - wie oben ausgefiihrt - 
iiber das Kopplungsteil ausgeglichen wird. 
[0017] Weitere Vorteile und zweckmaBige Ausfuhrungen 50 
sind den weiteren Anspriichen, der Figurenbeschreibung 
und den Zeichnungen zu entnehmen. Es zeigen: 
[0018] Fig. 1 eine Seitenansicht auf ein mehrteiliges 
Hardtop-Fahrzeugdach in SchlieBposidon, wobei ein hinte- 
res Dachteil des Hardtops iiber eine Mehrgelenkkinemadk 55 
mit der Fahrzeugkarosserie verbunden ist, 
[0019] Fig, 2 das Hardtop in einer Zwischenposition bei 
der Uberfiihrung zwischen SchlieB- und Ablageposition, 
[0020] Fig. 3 die Dachteilkinematik des hinteren Dachtei- 
les in der in Fig. 2 gezeigten Zwischenposition in einer ver- 60 
groBerten Darstellung, 

[0021] Fig. 4 das hintere Dachteil in Ablageposition in ei- 
nem heckseitigen Ablageraum, 

[0022] Fig. 5 bis 8 verschiedene Darstellungen eines 
Hardtops, die den Fig. 1 bis 4 entsprechen, jedoch mit der 65 
Dachteilkinematik in einer modifizierten Ausfiihrung. 
[0023] In den folgenden Figuren sind gleiche Bauteile nut 
gleichen Bezugszeichen versehen. 



[0024] Das in Fig. 1 dargestellte Fahrzeugdach 1 ist als 
Hardtop ausgefiihrt und umfasst eine Mehrzahl starrer 
Dachteile mit einem hinteren Dachteil 2 und zumindest ei- 
nem vorgelagerten, vorderen Dachteil 3. Das Fahrzeugdach 

1 ist zwischen der in Fig. 1 gezeigten SchlieBposition, in der 
der Fahrzeuginnenraum iiberdeckt ist, und einer geoflfneten 
Ablageposition zu verstellen, in welcher die Dachteile 2 und 
3 des Fahrzeugdaches in einem heckseitigen Ablageraum 4 
verstaut sind, welcher Teil des Kofferraumes ist bzw. gegen- 
uber dem Kofferraum abgetrennt und von einer Heckklappe 
5 zu verschlieBen ist. Das hintere Dachteil 2 ist uber eine ka- 
rosseriefest gehaltene Dachteilkinematik 6 zwischen 
SchlieB- und Ablageposition zu verschwenken. Die Dach- 
teilkinematik 6 greift dachseitig an einem Quersteg 9 an, 
welcher uber Hohne 7 und 8 fest mit dem hinteren Dachteil 

2 verbunden ist. Das vorgelagerte Dachteil 3 sowie gegebe- 
nenfalls weitere, dem hinteren Dachteil 2 vorgelagerte 
Dachteile sind iiber eine separate, von der Dachteilkinema- 
tik 6 des hinteren Dachteiles unabhangig ausgebildete Siell- 
kinemadk zwischen ihrer SchlieB- und ihrer Ablageposition 
zu verstellen. An der Dachteilkinematik 6 des hinteren 
Dachteiles 2 greift ein zweckmaBig als hydraulischer Dreh- 
antrieb ausgefiihrter Aktuator 10 an, der karosseriefest abge- 
stiitzt ist und die Dachteilkinematik 6 zum Ablegen und 
SchlieBen des hinteren Dachteiles verschwenkt. Der Aktua- 
tor 10 beaufschlagt einen Haupdenker der Dachteilkinema- 
tik 6 und ermoglicht einen Drehwinkel der Dachteilkinema- 
tik groBer als 180°. Die Dachteilkinematik 6 ruht auf einem 
Sockel 11 der Fahrzeugkarosserie. 

[0025] Die Funktion der Dachteilkinematik 6 wird an 
Hand der in den Fig. 2 und 3 dargestellten Zwischenpositio- 
nen zwischen SchlieB- und Ablagestellung erlautert. Bei der 
Uberfiihrung in Ablagestellung wird zum Offnen des Abla- 
geraumes 4 zunachst der Heckdeckel 5 aufgeschwenkt und 
anschlieBend die Dachteilkinematik 6 in Pfeilrichtung 19 
verschwenkt, siehe Fig. 2. 

[0026] Wie der AusschnittvergroBerung nach Fig. 3, in 
der aus Griinden einer besseren Ubersicht auf die Darstel- 
lung des Aktuators verzichtet worden ist, zu entnehmen, 
umfasst die Dachteilkinematik 6 zwei Haupdenker 12 und 
13, die iiber den Sockel 11 schwenkbar an der Fahrzeugka- 
rosserie gelagert sind, wobei insbesondere an dem in Fahr- 
zeuglangsrichtung gesehen vorderen, ersten Hauptlenker 12 
der Aktuator zur Verstellung der Dachteilkinematik angrdft. 
Die beiden Hauptlenker 12 und 13 sind jeweils L-fdrmig 
ausgebildet mit einem kurzen Lenkerarm 12a bzw. 13a so- 
wie einem langeren Lenkerarm 12b bzw. 13b. Beide Lenker- 
arme schlieBen einen Winkel groBer als 0° und kleiner als 
180°, insbesondere einen 90°- Winkel ein. Die beiden 
Haupdenker 12 und 13 sind gleichartig ausgefiihrt mit glei- 
cher Armlange des kurzen Lenkerarmes 12a bzw. 13a und 
gleichem Wmkeleinschluss zwischen kurzem und langem 
LenkeramfL Beide Haupdenker 12 und 13 liegen parallel zu- 
einander. Die Lange der langeren Lenkerarme 12b und 13b 
der beiden Hauptlenker unterscheidet sich jedoch; es ist ins- 
besondere der Lenkerarm 12b des vorderen, ersten Haupt- 
lenkers 12 langer ausgebildet als der Lenkerarm 13b des 
hinteren, zweiten Haupdenkers 13. 
[0027] Jeder Hauptlenker weist insgesamt vier Drehge- 
lenke 14a bis 14d bzw. 15a bis 15d auf. Im Bereich der 
freien Stimabschnitte der kurzen Lenkerarme 12a und 13a 
befinden sich Drehgelenke 14a und 15a, in denen eine beide 
Haupdenker 12 und 13 koppelnde Verbindungsstange 17 ge- 
lagert ist. Im "Dbergang zwischen dem kurzen und dem lan- 
geren Lenkerarm befindet sich in jedem Hauptlenker 12 und 
13 jeweils ein Drehgelenk 14b bzw. 15b, uber das jeder 
Haupdenker schwenkbar an die Fahrzeugkarosserie gekop- 
pelt ist. Benachbart zum karosseriefesten Drehgelenk liegt 
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in jedem langeren Lenkerarm 12b bzw. 13b ein weiteres 
Drehgelenk 14c bzw. 15c, in denen eine zweite Verbin- 
dungsstange 18 zur Verbindung beider Hauptlenker 12 und 
13 schwenkbar aufgenommen ist. Im Bereich der freien 
Stimabschnitle der langeren Lenkerarme 12b und 13b sitzen 5 
weitere Drehgelenke 14d und 15d, uber die die Kopplung 
zum hinteren Dachteil 2 hergestellt wird. 
[0028] Der zweite Haupdenker 13 ist iiber das auBen lie- 
gende Drehgelenk 15d unmittelbar schwenkbar mit dem 
hinteren Dachteil 2 im Bereich einer Stimseite des Querste- lO 
ges 9 gekoppelt. Der erste Hauptlenker 12 ist dagegen iiber 
sein auBen liegendes Drehgelenk 14d schwenkbar rait einem 
Koppelteil 16 verbunden, welches als Fuhrungshiilse ausge- 
bildet ist und auf dem Quersteg 9 des hinteren Dachteiles 2 
verschieblich gefuhrt ist. Die translatorische Verschiebe- 15 
moglichkeit des Koppelteiles 16 stellt einen zusatzlichen 
Freiheitsgrad in der Mehrgelenkkinematik dar, welcher iiber 
die Verbindungsstangen 17 und 18 wieder gebunden wird, 
so dass eine kinematisch eindeutig festgelegte Bewegung 
der Dachteilkinematik gegeben ist. Das Koppelteil 16 ist in 20 
der Lage, innerhalb der von den Holmen 7 und 8 begrenzten 
Lange des Quersteges 9 eine translatorische Verschiebebe- 
wegung auszufuhren, wobei das MaB der Schiebebewegung 
insbesondere von der Langendififerenz zwischen den lange- 
ren Lenkerarmen 12b und 13b der beiden Haupdenker 12 25 
und 13 abhangt. Im Ausfiihrungsbeispiel ist der Lenkerarm 
12b des vorderen, ersten Haupdenkers 12 langer ausgebildet 
als der entsprechende Lenkerarm des zweiten, hinteren 
Hauptlenkers 13, was beim Offhen des Fahrzeugdaches zu- 
nachst zu einer Aufstellbewegung und Anheben der Vorder- 30 
kante des hinteren Dachteiles und im weiteren Verlauf zu ei- 
nem Absenken der vorderen Dachkante und horizontalem 
Ablegen des hinteren Dachteiles im Ablageraum 4 fiihrt, 
siehe auch Fig. 4. 

[0029] Da die beiden Verbindungsstangen 17 und 18 zwi- 35 
schen den beiden Haupdenkem 12 und 13 mit unterschiedU- 
chen Lenkerarmen gekoppelt sind und die Lenkerarme ei- 
nen ^nkel einschlieBen, kann ohne die Gefahr des Durch- 
laufens einer Totpunkt- bzw. Strecklage die Mehrgelenkki- 
nematik um einen Winkel groBer als 180° verschwenkt wer- 40 
den. In Situationen, in denen ein Lenkerarm des angetriebe- 
nen, vorderen Haupdenkers 12 koaxial zu der an diesem 
Lenkerarm liegenden Verbindungsstange liegt und daher 
uber diese Verbindungsstange kein Antriebsmoment auf den 
zweiten, hinteren Haupdenker 13 iibertragbar ist, schlieBt 45 
zugleich der zweite Lenkerarm des vorderen Haupdenkers 
12 mit der daran angreifenden Verbindungsstange einen 
^^kel an und kann daher das Antriebsmoment auf den 
zweiten Hauptlenker iibertragen. 

[0030] Wie insbesondere Fig, 4 zu entnehmen, in welcher 50 
das hintere Dachteil 2 bereits im Ablageraum 4 verstaut ist, 
ist das dem hinteren Dachteil 2 vorgelagerte Dachteil 3 kine- 
madsch vom hinteren Dachteil 2 entkoppelt und unabhangig 
von diesem zu bewegen. lEerfiir ist eine dem vorgelagerten 
Dachteil 3 bzw. alien weiteren vorgelagerten Dachteilen zu- 55 
geordnete, nicht dargestellte Stellkinematik vorgesehen, 
iiber die die vorgelagerten Dachteile karosserieseitig ange- 
bunden sind und zwischra ihrer SchlieBposition und ihrer 
Ablageposition zu versteilen sind. 

[0031] Das Fahrzeugdach 1 sowie die Dachteilkinemadk 60 
6 des in den Fig. 5 bis 8 dargestellten, folgenden Ausfuh- 
rungsbeispieles entspricht im Wesentlichen demjenigen aus 
dem ersten Ausfuhningsbeispiel gemaB den Fig. 1 bis 4, ins- 
besondere im Hinblick auf die Gestaltung der beiden Haupt- 
lenker 12 und 13 einschlieBlich der Langenverhaltnisse zwi- 65 
schen den langeren Lenkerarmen 12b und 13b. Ein Unter- 
schied besteht jedoch in der Anbindung des ersten, vorderen 
Haupdenkers 12 an das Fahrzeugdach 2. 



[0032] Der erste Haupdenker 12 ist iiber sein auBeres, 
dem Fahrzeugdach 2 benachbartes Drehgelenk 14d 
schwenkbar mit dem Koppelteil 16 verbunden, welches als 
Zusatzlenker ausgebildet ist und auf der dem Haupdenker 2 
abgewandten Seite iiber ein Drehgelenk 20 unmittelbar 
schwenkbar mit dem hinteren Dachteil 2 gekoppelt ist. Auf 
der der Stellkinematik zugewandten Seite erstreckt sich am 
hinteren Dachteil 2 nur ein einzehier Holm 8, an welchem 
der zweite Haupdenker 13 iiber sein auBen liegendes Dreh- 
gelenk 15d schwenkbar angebunden ist. 
[0033] Das als Zusatzlenker ausgebildete Koppelteil 16 
besitzt einen zusatzUchen Drehfreiheitsgrad, welcher uber 
die drehbare Anbindung uber das Drehgelenk 20 am hinte- 
ren Dachteil 2 zustande kommt. t)ber diesen zusatzlichen 
Drehfreiheitsgrad kann die sich im Verlauf der Dachteilbe- 
wegung andemde Distanz zwischen den auBen liegenden 
Drehgelenken 14d und 15d in den beiden Haupdenkem, 
welche durch die unterschiedliche Lange der Lenkerarme 
12b und 13b zustande konmit, ausgeglichen werden. 

Patentanspriiche 

1. Cfiftiungsfahiges Hardtop-Fahrzeugdach mit minde- 
stens zwei starren Dachteilen (2, 3), mit folgenden 
Merkmalen: 

- das hintere Dachteil (2) ist uber eine zwei 
Hauptlenker (12, 13) umfassende Dachteilkine- 
madk (6) verstellbar an der Fahrzeugkarosserie 
gehalten, 

- das Fahrzeugdach (1) ist zwischen einer 
SchlieBposidon und einer Ablageposidon zu ver- 
steilen, 

- die beiden Haupdenker (12, 13) der Dachteilki- 
nematik (6) sind einenends schwenkbar mit der 
Fahrzeugkarosserie verbunden, 

- ein Haupdenker (13) ist schwenkbar mit dem 
hinteren Dachteil (2) verbunden, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Haupdenker (12, 
13) der Dachteilkinematik (6) untereinander iiber eine 
Verbindungsstange (17, 18) verbunden sind, dass der 
erste Hauptlenker (12) auf seiner der Fahrzeugkarosse- 
rie abgewandten Seite schwenkbar mit einem Koppel- 
teil (16) verbunden ist, das verstellbar am hinteren 
Dachteil (2) gehalten ist, wobei das Koppelteil (16) als 
Schubgelenk ausgebildet ist, welches translatorisch 
verschiebbar am hinteren Dachteil (2) gefuhrt ist. 

2. Offhungsfahiges Hardtop-Fahrzeugdach mit minde- 
stens zwei starren Dachteilen (2, 3), mit folgenden 
Merkmalen: 

- das hintere Dachteil (2) ist iiber eine zwei 
Hauptlenker (12, 13) umfassende Dachteilkine- 
matik (6) verstellbar an der Fahrzeugkarosserie 
gehalten, 

- das Fahrzeugdach (1) ist zwischen einer 
SchlieBposition und einer Ablageposition zu ver- 
steilen, 

- die beiden Haupdenker (12, 13) der Dachteilki- 
nematik (6) sind einenends schwenkbar mit der 
Fahrzeugkarosserie verbunden, 

- ein Haupdenker (13) ist schwenkbar mit dem 
hinteren Dachteil (2) verbunden, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Haupdenker (12, 13) 
der Dachteilkinematik (6) untereinander iiber eine Ver- 
bindungsstange (17, 18) verbunden sind, dass der erste 
Haupdenker (12) auf seiner der Fahrzeugkarosserie ab- 
gewandten Seite schwenkbar nut einem Koppelteil 
(16) verbunden ist, das verstellbar am hinteren Dach- 
teil (2) gehalten ist, wobei das Koppelteil (16) als Zu- 
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satzlenker ausgobildet isl, welcher schwenkbar am hin- 
teren Dachteil (2) gehalten ist. 

3. Hardtop-Fahrzeugdach nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass der erste Hauptlenker (12) 

in Fahrzeuglangsrichtung vor dem zweiten HaupUen- 5 
ker (13) angeordnet ist und die Lange des ersten Haupl- 
lenkers (12) zwischen Fahrzeugkarosserie und Koppel- 
teil (16) die Lange des zweiten Hauptlenkers (13) zwi- 
schen Fahrzeugkarosserie und hinterem Dachteil (2) 
ubersteigt. to 

4. Hardtop-Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ein 
Hauptlenker (12) L-formig ausgebildet ist und ein milt- 
leres und zwei auBere Drehgelenke (14a, b, d) aufweist, 
wobei die Kopplung zur Fahrzeugkarosserie iiber das 15 
mittlere Drehgelenk (14b) erfolgt. 

5. Hardtop-Fahrzeugdach nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass beide Hauptlenker (12, 13) L-for- 
mig ausgebildet sind und ein mittleres und zwei auBere 
Drehgelenke (14a, b, d; 15a, b, d) aufweisen. 20 

6. Hardtop-Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine zweite Ver- 
bindungsstange (18) gelenkig mit den beiden Haupt- 
lenkem (12, 13) gekoppelt ist. 

7. Hardtop-Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 1 25 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die dem hinteren 
Dachteil (2) vorgelagerten Dachteile (3) unabhangig 
vom hinteren Dachteil (2) iiber eine separate Stellkine- 
matik mit der Fahrzeugkarosserie verbunden sind. 

8. Hardtop-Fahrzeugdach nach einem der Anspriiche 1 30 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass an einem der 
Hauptlenker (12, 13) ein Aktuator (10) angreift 
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